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高齢ドライバーの自己評価スキルに関する研究

太 田博雄*・石橋富和*九尾入正哲*料・向井希宏****.蓮花一己*材料

Self-evaluation Skill among Older Drivers 

Hiro OT A *， Tomikazu ISHIBASHI*てMasatetsuOIRI*林，

Marehiro MUKAI*料 andKazumi RENGE材料

The present study was designed to determine the effect of aging on self-evaluation skill， taking 

into consideration mileage and cognitive impairments. Active drivers totaled 198， of which 68 

were below 65 years of age， 41 were between 65 to 69 years of age， and 89 were over 70 y巴arsof 

age. The investigation was conducted in four driving schools in Japan. Each driving school 

possessed a driving course and classrooms. The participants were asked to evaluate their driving 

behavior on 21 categories using 41evel rating scales. Concurrent actual driving performance was 

assessed on the driving course by driving school trainers. Self-evaluation skill in this study is 

defined as the discrepancy between the drivers' self-巴valuationand that of the train巴rs.Ninety 

four of the 198 drivers agreed to take the CERAD test (diagnostic test of Dementia of the 

Alzheimer type (AD)). The Word Recall Test (delayed word memory test) in CERAD was adopted 

as a measure of cognitive impairment. The analysis was conducted by GLM using age， mileage 

and delayed word m巴moryas independent factors， in order to find possible independent correla-

tion to self-evaluation skill. The conclusion was that both age and delayed word memory had 

indep巴ndentmain effect upon self-evaluation skill. However， mileage had not 
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問題

Fitts & Posner (1967)は，スキル行動について以

下のように述べている。言語や運転行動なと高度な

スキル行動は，それを構成している下位の学習され

た行動が正しい時間的空間的な配列に従って組織化

されていなければならなし、。そして，スキル行動は

きわめて目標指向的 goal-directedである。

目的地に安全に到達することは運転行動の一つの
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目標値である。 もちろん，運転すること自体，ある

いは運転によって穆憤を晴らすという別の欲求解消

をめざすこともあるだろう。運転行動は様々の目標

値を達成する機能を持つ。いずれにしてもこれらの

目標値を達成するために，運転者は多くの下位のス

キルを学習しそれ らのスキルを時空間的に組織化

しなければならなし、。道路状況知覚に基づいたノ、ン

ドル操作や知覚運動スキルだけで運転行動は成立し

ない。さらに他の上位のスキルが必要とされる。丸
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山 (1995)は，運転適性管理におけるメタ認知系の

役割の重要性を指摘し，運転行動の階層的構造に言

及した。自己評価の妥当性は，自己を対象化して意

識するメタ認知として，認知の上位機能と位置づけ

られ，特に安全にとっ て有効である。

自己評価をスキルとして捉えることは，安全の実

現という，スキル概念の持つもう一つの側面である

目標指向性 goal-directedを考慮するときに意味を

持ってくる。自己評価スキルは， ドライパー自身が

いま行っていること，いま意識していることをモニ

ターし，その正しさを安全との関連で評価するスキ

ルであり，この能力がトレーニングにより高まるな

らば結果と してのパフォーマンスはより適応的とな

ることが期待できる。

Mikkonen & Keskinen (1980)による運転者行動

のヒエラルキーモデルでは自己評価スキルを運転技

能やハザード知覚の上位に置き，その技能の高さは

運転行動の管理機構として安全性に重要な役割を担

うと考える。ドライパーとしての安全性についての

自身に対する自己評価は，安全なルート選択や速

度，車間距離の取り方など，結果としての運転行動

に決定的な影響を及ぼす。

表題に「自己評価スキル」ということばを用いた

理由は，自己評価をスキルとして捉えることが，自

己評価の目標指向的機能を明確化することでもあ

り，その内的過程を理解することは教育訓練の具体

的な方法を作成するためにも有効であると考えたた

めである。換言すれば，自己評価の妥当性の向上と

いう教育への指向 education-orientedを意識して

のことであった。

Hatakka et al. (1993)は，上位機能の教育につい

て十分な配慮を欠いた技能教育が，かえって事故発

生の引き金になっ た事例として，北欧でのスキッド

トレーニングを取り上げた。この論文では，スキッ

ドトレーニングによって， とくに若年運転者におい

て過剰な自信を引き起こしたために凍結道路でのス

リップ事故の多発を招いたことが指摘されている。

技能教育のみならず，自己評価スキル訓練を行うこ

との大切さを示す例である。また藤川，西山 (2002)

は高齢者の「確認」や「反応時間」についての老性

自覚が安全運転への補償行動と関連のあることを確

認した。これもまた技能教育に加えて自己評価の妥

当性についての教育が有効であることを示唆するも

のである。

運転者の多くが自己の運転技能について過大に評

価するという事実が見いだされたのは Svenson

(1981)の実証的な研究が始まりとされる。松浦

(1999)は運転者の自己評価に関する研究レビュー

において，加齢の問題にも触れ，高齢者の自己評価

の不十分さが事故多発の理由の一つである可能性を

指摘した。確かに， Ota & Hagiwara (1996)の研究

では加齢とともに安全性についてより高い自己評価

を示すことが見いだされた。しかし，そもそも加齢

とか高齢とは何を意味するのかが問われなければな

らない。 Hakamies-Blomqvistet al. (2002)も指摘

するように，加齢そのものが問題なのではなく，問

題の焦点は加齢に伴う心身機能の変化や疾病の発生

に伴って危険敢行傾向の高まる初期段階の高齢ドラ

イパーを特定し，その対策を考えることにある。

加齢に伴う疾病の一つに痴呆症の発症がある。

Honma (1996)によると 1995年の東京都における

65歳以上の高齢者中痴呆症疾患患者割合は 4.1%

という。加齢とともにその割合は増加し， 80歳以上

では 25%以上ともいわれる。痴呆症の発症はいう

までもなく運転行動に影響する。 Friedlandet al 

(1988)は初期の痴呆症レベルで，健常高齢者に比べ

て8倍の事故率を示すと報告している。 Tuokkoet 

al. (1995)の調査によれば， 健常な高齢者の年間事

故率が 0.06であるのに対して，アルツハイマー型

痴呆 (AD)患者の事故率が年間 0.15であった。

Huntetal.(1997)は健常者 (58名)，非常に軽度な

AD (36名)，中度の AD(29名)の高齢者について

実走行による運転行動評価比較を行った。健常者で

は2名だけが不合格であったが，非常に軽度な AD

高齢者では 7名 (19%)，中度の AD高齢者では 12

人 (41%)が不合格であった。

これらの研究結果は， ADを含む痴呆症の発症

が，運転の安全性について，初期段階においてすで

に深刻な問題にあることを明らかにしたものであっ

た。確かに加齢に伴う痴呆症の発症は安全行動面で

大きな問題である。しかし，加齢が痴呆発症とは同

義ではない。加齢そのものが問題なのではないこと

はHakamies-Blomqvistet al. (2002)が指摘したと

おりである。加齢に伴い発生する痴呆症も含めた心

身の機能低下の有無と運転行動の安全性が検討され

なければならない。
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Table 1 調査対象者の年代別内訳，免許取得後の運転年数，最近 1年間の平均運転距離

免許取得後の運転年数 最近 l年間の平均運転距離
調査対象者人数と割合

平均

65歳未満 68 34.3% 28.8年

65-69歳 41 20.7% 38.2年

70歳以上 89 44.9% 38.5年

合計 198 100.0% 35.1年

目 的

本研究は，運転行動の安全性を維持するための管

理機構のなかでも上位に位置づけられると考える自

己評価スキルについて，高齢者の特徴を他の年代と

の比較の上で検討する こと を目的に行われた。そし

て，分析にあたっては とくに痴呆症傾向の有無を診

断しつつ加齢効果を理解することに留意した。

AD診断テストとして，従来 MMSE(Mini Men-

tal State Examination)が普及しているが，このテ

ストでは初期レベルの診断は難しいとされる (An-

thony et al. (1982)。そのため，自覚的 ・他覚的とも

に判断の困難な初期の痴呆症発見のための診断テス

ト開発が急務であった。初期の痴呆症発症の段階で

すでに健常者に比べ高い事故率を持つ可能性がある

という Friedlandet al. (1988)の報告は，痴呆症早

期発見のための確実な診断テス卜開発の必要性を加

速する要因のーっとなった。痴呆症診断テスト

CERAD (The Consortium to Establish a Registry 

for Alzheimer's Disease)は， そのような要請のな

か，初期の AD疾患の診断を可能にするものとし

て， 1991年， デュ ーク大学の Welshet al. (1991) 

によって開発，標準化された新しい診断テストであ

る。 CERADはい くつかの下位テス 卜から構成され

ているが，彼らの研究からは下位テストのなかで，

初期の AD診断においてもっともセ ンシテ ィビ

ティが高いのは単語記憶問題における遅延記憶検査

であった。同様の結果はフィンランドにおいて

Hanninen et al. (1999)の研究によ って明らかにさ

れている。そこで本研究では，この診断テスト

CERADのなかで，単語遅延記憶得点を指標としつ

つ，自己評価スキルに対する加齢因子と痴呆傾向因

子の影響と， 両因子閣の関連の有無を検討すること

を目的に分析が行われた。

標準偏差 平均 標準偏差

10.3年 11375km 8721 km 

6.5年 7644 km 5165 km 

8.7年 6397 km 3693 km 

9.9年 8365 km 6508 km 

Table 2 CERAD診断テスト参加者

年代 人数

65歳未満 31 

65-69歳 30 

70歳以上 33 

合計 94 

方法

L 調査場所と実施場所

ノマ一セント

33.0 

31.9 

35.1 

100.。

調査は平成 12年 11月から平成 13年 II月にか

けて，京都府京回辺市山城田辺自動車学校，青森県

青森市青森モ ータースク ール， 愛知県豊田市トヨタ

中央自動車学校，熊本県熊本市寺原自動車学校の全

国4カ所の教習所において実施された。各教習所に

おいて， 地域の自治会会員，高齢者任意講習の受講

者などのなかから同意の得られた者を調査対象者と

しfこ。

2. 調査対象者

調査対象者は， 28~86 歳までの免許保持者 1 98

名(男性 189名，女性 9名，平均年齢 64.8歳)で

あった。調査対象者を 65歳未満， 65~69 歳， 70歳

以上の 3つの年齢層に分け，各年齢性別に人数，免

許取得後の運転年数，最近 1年間の平均運転距離に

ついて Table1に示した。

痴呆症診断テストはこれらの参加者のうち青森，

京都，熊本における 94名が本人の承諾のもとに実

施された。年齢についての 3群の調査対象者人数の

内訳は Table2のとおりである。なお，参加者のう

ち最低年齢は 52歳，最高年齢は 80歳，平均年齢

67歳(標準偏差 5.5歳)であった。
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3. 調査手JI頂

調査対象者を 2名ないし 3名の小グループに分

け，室外調査(運転パフォ ーマンスの車両走行実験)

と室内調査(ハザー ド知覚テストやその他の調査)

を各々実施した。したがって実施順序は調査対象者

により異なってくる。

室外の走行実験の場合， 最初に指導員が調査対象

者を乗せて走行コースを案内した。その後，調査対

象者には同コ ースを 3回走行してもらうが，最初の

1回目は練習走行とし， 2回目，3回目を本走行とし

た。運転パフォーマンスの測定も指導員による運転

評価も原則として本試行中の運転に対して測定や評

価を行った。 しかし，本試行の測定が他の教習車両

の影響でうまく し、かなか った場合は，練習走行を

データとして採用した。その理由は，年齢層別の分

析を行うには調査対象者のサンプル数を確保するこ

とが重要と考えたからである。「他の教習車の影響」

とはたとえば，交差点通過時に先行車がいて速度や

一時停止が自己決定できない場合などである。調査

に要した時聞は，運転技能評価(自己評価)に 15

分， 質問紙 ・ハザード知覚テストに 30分，運転パ

フォーマンスに 30分，痴呆症診断テストに 30分，

指導員による運転技能評価に 15分であり，総時間

数は約 2時間程度であ った。

4. 運転ぶりについての自己評価と指導員による評

価

調査対象者には，実験に先立って，交差点の右左

折や一時停止確認など 21項目について日頃の運転

ぶりを思い起こし， 運転技能評価表に各々4段階で

(1.非常に優れている。2，優れている。3，劣って

いる。 4，非常に劣っている)自己評価するよう求め

た(評価表の内容を Table3に示した)。ついで，同

じ評価項目について指導員が教習所内コースを被験

者の運転する車両に同乗後，評価を行った。指導員

の評価にあたっては，同乗観察中，評価対象となる

項目において不適切な運転があった場合，問題行為

としてチェックを行い，調査終了後，そのチェック

された回数に基ついて 4段階評価を行った。運転行

動チェックは基本的に法定講習に準ずる。

5. 痴呆症診断テスト CERAD

痴呆症診断検査 CEARDは初期の痴呆症発見の

Table 3 指導者評価および自己評価の項目

交差点左折時の 11 合図を正しくする
運転 12 ふらついたり大回りしないで

曲がる

3. 適切な速度で曲がる

4. 安全確認、

交差点右折時の 1 1. 合図を正しくする
運転 12. ふらついたり大回りしないで

曲がる

3 適切な速度で曲がる

4. 安全確認

見通しの悪い交 11. 十分速度を落とす
差点での運転 12. 安全確認

一時停止の交差 1 1. 一時停止をきちんとする
点での運転 12. 安全確認

進路変更時の運 1 1 余裕を持って合図してから
転 | 行う

2. 安全確認
3. ハンド J(/操作

カーブ走行の際 1 1 安全な走行位置を保つ
の運転 12 安全速度

ための診断テストとして 1991年， デュ ーク大学の

Welsh et al. (1991)によって開発された。当診断テ

ストは， 9つの下位テストからなっており， その内

容は言語の流ちょう性(長期記憶からの呼び出し機

能)，言語の短期記憶，空間知覚，言語と図形に関す

る遅延記憶，数値知覚などからなる。また，従来の

痴呆症診断テストとして広く利用されている

MMSEも含まれている。詳細については紙数に限

りがあるため，一連の CERAD開発に関する研究論

文(たとえば， Welsh et al. 1991)を参照していた

だきたい。本診断テストは，下位テスト群の総合得

点をもって診断結果を下すものではなく，様々の種

類の痴呆症ごとに(たとえば，血管性，パーキンソ

ン病， AD型など)，どの下位テストが診断指標とし

てセンシティビティの高い検査であるかを検出する

ことを目指して作成されたものであった。そして，

これまでの検討結果，初期の AD型痴呆症診断に関

して特にセンシティフであった下位テストは単語遅

延記憶テストであることが明らかにされている。

したがって，本研究では，以下，単語遅延記憶テ

ストのみを取り上げて，運転行動や自己評価との関

連性を検討することにしたい。この単語遅延記憶テ

ス卜とは，紙に書かれた 10個の単語(バタ ー，腕，

岸辺，手紙，女王，小屋，電柱，切符， 草， エンジ
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1. 年齢と運転行動評価

21項目の運転行動項目について指導員による運

転行動評価平均値を求め，年齢との相聞をみたとこ

ろ， ピアソンの相関係数は 811 (n= 198，ρ<.01) 

であった。加齢に伴い，運転行動についての指導員

評価は低下した (Figure1)。

次に，自己評価と指導員評価のずれの少なさを自

己評価についての客観的妥当性と捉えて自己評価ス

キルと定義し，年齢との関連を Figure2に示した。

年齢との関係はピアソンの相関係数が一.854 (n= 

198， p<.Ol)であった。若い世代にあ っては過小評

価を示す人々も認められたが，加齢とともに過大評

価の程度が強まった。

結

90 

運転ぶりの「指導員評価と自己評価の

ずれ (1指導員評価」一「自己評価J)J
と年齢の関係

年齢

80 70 60 50 40 30 

-3 

20 

Figure 2 

(単語遅延記憶数〕は 7.1個(標準偏差 2.0)であ っ

た。

単語遅延記憶数と年齢との間で r=-.422 (n= 

94，ρ<.01)，年間走行距離との間で r=.20 1 (n = 94， 

ns)，指導員評価との間で r=.339(η=61，p<.01)， 

自己評価スキルとの問で r=.401(n=59，p<.01)の

結果であった。

単語遅延記憶数は年齢層が高いほど低下した。そ

して，単語遅延記憶数が多いほど，指導員評価は高

く，自己評価スキルも高い結果が認められた。年間

走行距離については関連性が認められなかった。

2. 年間走行距離と運転行動評価

年間走行距離は年齢と負の相関を示し (r=

ー.419，η=198，p<.Ol)， 加齢に伴い近距離あるい

は運転頻度を手控える傾向が認められた。そして走

行距離と指導員による運転行動評価との聞には正の

相闘が認められ (r=.348，n= 144，ρ<.01)， 走行距

離の長さが運転技能の高さと対応する結果であっ

た。しかしながら，走行距離と自己評価スキルの間

では負の相闘が認められた (r=一.247，η= 139， p< 

.01)。年間走行距離の多いドライパーにあ って過信

傾向を示す結果であった。

一般線型モデル (GLM)による「自己評価スキ

ル」に及ぼす諸要因の検討

前述したとおり，運転行動の自己評価スキルは，

4. 

3. 単語遅延記憶得点 (CERAD診断テスト)と運

転行動評価および年間走行距離

調査対象者 198名のなかで青森，京都，熊本の教

習所での参加者のうち 94名を対象に痴呆症診断テ

スト CERADを行った。テスト実施対象者の年代別

内訳は Table2に示したとおりである。

参加者 94名について 10個の単語リスト再生数
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年齢，年間走行距離，および単語遅延記憶数と相関 6 

が認められた。しかし年齢，年間走行距離，単語遅

延記憶数の聞にも相闘が認められるため，自己評価

スキルが個々の要因との聞に有意な相闘が認められ

たとしても，見かけ上に過き、ない可能性も残した。

つまり，年齢が高ければ年間走行距離も少なくな

り，また単語遅延記憶数も低下することになって，

たとえば年齢が自己評価スキルと負の相闘があると

の結果が得られたとしても，実は加齢の影響ではな

く加齢に伴って発症する痴呆症による認知機能の低

下が真の原因である可能性が否定できないからであ

る。そこでさらに，自己評価スキルについて，年齢，

年間走行距離，単語遅延記憶数を説明変数として，

その影響因子としての有意性を検討するために一般

線型モデル (GLM)を分析方法に用いて検討した。

GLMはデータ構造が l次式で表現可能であること

を仮定して，説明変数としての有意性を検討する分

析方法であり，分散分析を行うためのデータ構造の

モテソレ式のーっとしてしばしば用いられている(使

用した統計ソフトは SPSS11.5for windowsであ

る)。分析の際に年齢については 165歳未満j，165 

歳から 69歳j，170歳以上」の 3群にカテゴライズ

した。年間走行距離と単語遅延記憶数については平

均値を境に 2群に分けた。すなわち年間走行距離に

ついては 17496キロ未満を走行距離高j，17496キ

ロ以上を走行距離低」の 2群，単語遅延記憶数につ

いては 17個未満を低得点群j，17個以上を高得点

群」の 2群に分けて分析した。結果を Table4に示

した。年齢層因子と単語遅延記憶数の因子で主効果

が認められた(年齢層:F(2， 59)=7.037，P<.01。単

語遅延記憶数:F(l， 59)=4.903，ρ<.01)0 Figure 3 

に単語遅延記憶数について高得点群と低得点群ごと

に年齢層別の自己評価スキル(指導員評価と自己評

価の差異)を示した。年齢層別にみると， 65歳以上

においては 64歳未満と比べて，指導員評価と自己

評価のずれが過大評価の方向において大きかった。

そして，単語遅延記憶数が低い群においても同様の

傾向が認められた。なお，年間走行距離の因子につ

いては主効果が認められなかった。

考 察

これまで高齢ドライパーの行動特性や事故特性に

ついて多くの先行研究が行われてきた。(高齢 卜、 ラ

ー¥

自
己
評
価
と
指
導
員
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の
ず
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数億
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遅
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Figure 3 単語遅延記憶数別にみた年齢層と自己

評価スキル(自己評価と指導員評価の

ずれ)の関係

イバー研究の流れについては Hakamies-

Blomqvist et al. 2001を参照。)しかしそれらの多

くは， 1高齢者一般」を対象とし，加齢に伴う心身の

疾病や個人差と安全との関係を検討する点で十分で

はなかったように思われる。加齢に伴い，さまざま

の心身の疾病が起こることは避けられない。 Haka

mies-Blomqvist et al. (2002)も指摘するように，

「高齢者問題」は加齢そのものの問題ではなく，加齢

に伴う心身の健康面の問題として捉え， リスキーな

高齢ドライパーについての初期診断と早期の安全対

策の実施が重要である。

本研究は，自己評価スキルへの影響要因として，

加齢と，加齢に伴い懸念される AD傾向の発症に関

連する認知障害との関連で高齢ドライパーの安全性

を検討した。自己評価スキルをここでは指導員評価

とのずれの少なさとして定義して論を進めた。方法

論上の問題点、のあることは否定できない。たとえ

ば，指導員の評価は法定講習を基準においたため一

般ドライパーに比べて厳しい傾向にある。また，指

導員の評価とドライパー自身の自己評価がその具体

性のレベルで異なった可能性もある。ドライパーへ

の質問は左折時や右折時など抽象的な場面での評価

を求めているのに対して，指導員評価は実際の運転

を観察しての運転行動評価である。両者のずれは当

然、出てきてしかるべきである。ドライパーへの質問

内容をさらに検討することは今後の課題の一つであ

る。このような課題をふまえた上で，今回の調査か

ら得られた結果を述べる。
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自己評価スキルとの相関係数をみると，年齢との

間で負の相関，年間走行距離との間で負の相関，単

語遅延記憶数との間では正の相闘を示した。そし

て，指導員評価との聞に正の相闘が認められた。

自己評価スキルは加齢とともに低下するようであ

る。年間走行距離が自己評価スキルと負の相闘を示

したことは，運転を控える高齢者にあって正しい自

己評価を行っているということを意味するのであろ

う。そして，自己評価スキルが高いほど指導員によ

る運転行動評価は高く，自己評価の妥当性と安全な

運転行動との関わりのあることが示唆された。河野

(1999)は記憶研究において，記憶テスト前での自分

の記憶能力評価が高い高齢者ほど，実際の記憶成績

は悪く，反対に，自分の記憶成績が悪いと思ってい

る高齢者ほど，記憶成績は良いとの実験結果を報告

している。この結果について，河野は高齢者におけ

るメタ認知機能の問題として言及した。

ところで，加齢は単語遅延記憶数と負の相闘を示

し(r=一.422，n=94，ρ<.01)，また年間走行距離と

負の相闘を示した (r=一.419，n=198，ρ<.01)。こ

れら 3つの因子(加齢，年間走行距離，単語遅延記

憶数)は上に見たように，自己評価スキルと高い相

聞を示したのであった。ここで疑問に思うことは，

加齢によ って自己評価スキルが低下するのか，ある

いは加齢に伴って生じる単語遅延記憶の低下という

認知障害により自己評価スキルが低下するのか，と

いう点である。加齢は同時に年間走行距離と負の相

関関係にあり，因子聞の関係は複雑である

加齢そのものに意味があるわけではなし、。問題な

のは加齢によって心身の機能や行動がし、かなる変化

を示すかにある。

上記の疑問を解くために， GLMを分析方法に用

いた結果，単語遅延記憶因子と加齢因子が自己評価

スキルの変動因子として各々主効果が認め られた。

しかし， 2つの因子聞には交互作用は認められな

かった (Table4)。このことは，自己評価スキルには

確かに加齢が影響すること， しかし加齢とは別に

単語遅延記憶に関わるような認知障害も自己評価ス

キルの低下に関連していることを意味する。同時

に， 2要因聞に交互作用が認められなかったことか

らは，加齢因子と単語遅延記憶因子は各々独立した

因子として自己評価スキルを規定しているものと考

えられるのである。

Table 4 GLMによる分析結果

自由度 F値 有意差

修正モデル 10 3.562 .001 

年齢 2 7.037 .002 

年間走行距離 ー007 .935 

単語遅延記憶数 4.903 032 

年齢*走行距離 2 .258 773 

年齢*遅延記憶 2 .323 .725 

走行距離*遅延記憶 608 .439 

年齢*走行距離*遅延記憶 1.472 .231 

総平日 59 

確かに，同じ年齢の高齢者でも若々しく活動さ

れ，若い世代と変わらない方も見受けられる。個人

差はきわめて大きいのである。加齢は認知機能の低

下と同義ではないと言えよう。 しかし，加齢因子が

自己評価スキルに対してなお主効果を有しているこ

とは， 1J日齢の中身についてさらなる検討が必要であ

ることを意味する。加齢によって発生するさまざま

の心理機能の変化は数限りない。それを論ずること

はここではできない。しかし，様々の心理機能の変

化を含む加齢は確かに自己評価スキルの主要因子と

言える。

単語遅延記憶能力と自己評価スキルに共通する背

景要因，あるいは両者を支配する心理的メカニズム

について筆者にはまだ不明である。しかし自己評価

スキルの説明因子として，遅延記憶テストのなかで

も図形に関する遅延記憶テストとは関連が認められ

ず，単語記憶に関する遅延記憶に限定されたことは

興味深い。説明因子を年齢，年間走行距離，図形遅

延記憶数として， GLMによる追加分析を行った結

果，年齢層の嬰因のみが主効果として認められたの

であった(年齢層 F(2，59) = 8.669，ρ<.01， 年間走

行距離:F(I，59)=.775，ηs，図形遅延記憶数:F(I， 

59)=.067， ns)o Baddley & Logi (1999)の作動記憶

モデルによると，その従属システムとして音韻Jレー

プと視空間的記憶メモの 2つが想定されているが，

初期の ADにおいてはとくに言語記憶に関する音

韻ループ障害が発生するのかもしれない。いずれに

しても，単語遅延記憶力の低下として表される認知

障害はたとえ軽度のレベルにあっても，すでに自己
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評価スキルへの影響が認められる点，そしてこの認

知障害が加齢とは関わりな く自己評価スキルの低下

と関連が認められた点は新しい知見と言えよう。

本実験への参加者はいずれも日常生活においてつ

ねに運転を行っており，またとくに支障のない生活

を送っている健常な高齢者とみなされるひとびとと

思われた。しかし，痴呆症が ζ く初期の段階では，

自覚的にも他覚的にも発症の識別は困難である。こ

の段階にあってもなお運転生活を送っている高齢ド

ライパーが多いことが予想される。 Friedlandet al 

(1988)の調査ではこの初期段階の痴呆状態におい

てすでに健常者の 8倍の事故率の高さが報告され

ており，痴呆高齢ドライパーへの何らかの対策が早

急に必要である。本研究結果を見ても，単語遅延記

憶数の減少が指導員による運転行動評価の低下とい

う方向で関連を示しておりか=.339，n=61， p< 

01)，軽度の認知障害の傾向にあ ってすでに運転行

動に弊害をもたらしている可能性が示唆された。

運転行動の管理機構としての自己評価スキルの低

下は，運転行動の安全性にマイナスに働くことが懸

念される。そして，その自己評価スキルの低下原因

には痴呆症発症あるいはそれに関連する認知機能低

下がからんでいるとするならば，高齢ドライバーの

ための安全診断テストとしての認知心理学的テスト

の開発，および自己評価スキルの診断およびその再

訓練による運転行動改善の可能性についての検討を

速やかに進めなけれはならない。残念なことに痴呆

症とくに AD発症からの漸進的な進行を防ぐこと

は困難な現状である。その進行レベルの客観的な診

断と運転行動との関連を理解し，さ らに再訓練の可

能性の有無を見極めながら高齢ドライパーの安全な

運転生活への援助を思慮しなければならない。
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